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Verteilergetriebe 

Die Erfindung betrifft ein Verteilergetriebe gemafi der 
im Oberbegriff des Patentanspruches 1 naher definierten 
Art . 

. Aus der Praxis sind Verteilergetriebe bzw. Langsver- 
teilergetriebe fur ein Fahrzeug mit einem zuschaltbaren 
Allradantrieb bekannt, welche mit einer regelbaren Kupplung 
* zum Zuschalten des Allradantriebs und mit einem Planeten- 
satz als Ubersetzungsstufe fur einen wahrend einer Fahrt 
zuschaltbaren Gelandegang ausgefiihrt sind. Bei zugeschalte- 
tern Allradantrieb ist eine zweite Abtriebswelle liber die 
regelbare Kupplung^ die als Lamellenkupplung ausgefuhrt 
15 ist, mit einer Getriebeeingangswelle verbunden. Die regel- 
bare Kupplung wird jeweils zum Zu- bzw. Abschalten des All- 
radantriebes iiber einen Elektromotor betatigt bzw. ange- 
steuert. 

20 Des weiteren ist es vorgesehen, dali die Betatigung der 

Gelandegangschaltung eines Langsverteilergetriebes eben- • 
4 falls durch den Elektromotor erfolgt. Der Elektromotor, 
uber welchen die Kupplung bzw. der Allradantrieb und auch 
der Gelandegang betatigt wird, ist bei den aus der Praxis 

25 bekannten Verteilergetrieben im Bereich einer ersten Ab- 
triebswelle oder im Bereich der zweiten Abtriebswelle, wel-' 
che uber eine Kette mit der Getriebeeingangswelle verbunden 
ist, angeordnet. 

30 . Diese beiden alternativen Anordnungen des Elektromo- 

tors bzw. des Stellmotors zum Betatigen einer Gelandegang- 
schaltung eines Verteilergetriebes weisen jedoch den Nach- 
• teil auf , dali ein Schwerpunkt des Verteilergetriebes von 
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einem Ankoppelbereich des Verteilergetriebes an einem 
Hauptgetriebe in Richtung des Abtriebes des Verteilerge- 
triebes wandert. Dadurch werden iin Betrieb des Verteilerge- 
triebes hohere Schwingungen aufgrund groBerer Schwingungs- 
amplituden im Bereich des Abtriebes erzeugt, die zu uner- 
wunscht hohen Bauteilbelastungen fur den Elektromotor fiih- 
ren und eine Lebensdauer nachteilhaf terweise verkurzen. 

Zusatzlich ist bei Fahrzeugen auf der Abtriebsseite 
des Verteilergetriebes wenig Bauraum vorhanden, weshalb der 
Elektrpmotor unter Umstanden in der Nahe eines Katalysators 
des Kraftf ahrzeuges angeordnet ist. Der an den Elektromotor 
angrenzende Katalysator fuhrt bei ungunstigen Betriebszu- 
standen zu einer Beeintrachtigung der Funktionsweise des 
Elektromotors, die durch die hohen Betriebstemperaturen des 
Katalysators verursacht wifd.. 

Der vorliegenden Erfindung liegt daher die Aufgabe 
zugrunde^ ein Verteilergetriebe zu schaffen, welches durch 
seine Gestaltung vorhandene Bauraume in einem Fahrzeug op- 
timal nutzt und bei dem eine Funktionsweise eines Elektro- 
motors sicher gewahrleistet ist. 

Erf indungsgemaft ist diese Aufgabe mit einem Verteiler- 
getriebe mit den Merkmalen des Patentanspruches 1 gelost. 

Mit dem Verteilergetriebe gemali den Merkmalen des O- 
berbegriffes des Patentanspruches 1^ bei dem der Elektromo- 
tor 2ur Ansteuerung der regelbaren Kupplung in einem Ankop- 
pelbereich des Verteilergetriebes an einem Hauptgetriebe 
angeordnet ist, wird eine Schwingungsbelastung auf den E- 
lektromotor bzw. den Stellmotor erheblich verringert, wo- 
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durch der Elektromotor vorteilhaf terweise eine hohere Le- 
bensdauer hat. 

Die reduzierte Schwingungsbelastung resultiert daraus, 
dafi durch die erf indungsgemafie Anordnung des Elektromotors 
im Bereich der Ankoppelstelle des Verteilergetriebes an 
einem Hauptgetriebe eines Mehrgruppengetriebes ein Schwer- 
punkt des Verteilergehauses naher an die Verbindung zwi- 
schen dem Verteilergehause und dem Hauptgetriebe angeordnet 
ist^ wodurch auf einfache Art und Weise die auf den Elekt- 
romotor einwirkenden Schwingungen reduziert sind. 

Des weiteren fiihrt die erf indungsgemaJie Anordnung des 
Elektromotors des Verteilergetriebes neben der Antriebswel- 
le des Verteilergetriebes zu dem Vorteil, daft auf der Ab- 
triebsseite des Verteilergetriebes weniger Bauraum benotigt 
wird und eine Beeintrachtigung der Funktionsweise des E- 
lektromotors bzw. des Stellmotors der regelbaren Kupplung 
des Verteilergetriebes durch hohe Betriebstemperaturen ei- 
nes Katalysators wie bei aus der Praxis bekannten Losungen 
vermieden wird. 

Zusatzlich ist von Vorteil, dafi durch die erfindungs- 
gemalie Anordnung des Elektromotors ein Gehause des Vertei- . 
lergetriebes in Bezug auf ein Gesamtgewicht des Verteiler- 
getriebes optimiert ausgestaltet werden kann. 

Weitere Vorteile und vorteilhaf te Ausgestaltungen ei- 
nes Verteilergetriebes nach der Erfindung sind der Be- 
schreibung, der Zeichnung und den Patentanspriichen entnehm- 
bar. 


Es zeigt: 


ZF FRIEDRICHSHAFEN AG 
Friedrichshaf en 


Akte 8607 Z 
2002-11-26 


4 


Fig.l ein erstes Ausf uhrungsbeispiel eines Mehrgrup- 
pengetriebes , welches aus einem Hauptgetriebe 
und einem Verteilergetriebe nach der Erfindung 
5 besteht; und 

Fig. 2 ein zweites Ausf uhrungsbeispiel eines Mehr- 
gruppengetriebes mit einem Hauptgetriebe und 
einem Verteilergetriebe nach der Erfindung. 

w 

Bezug nehmend auf Fig. 1 ist ein Mehrgruppengetriebe 1 
dargestellt, das ein Hauptgetriebe 17 und ein Langsvertei- 
lergetriebe bzw. ein Verteilergetriebe 31 mit .einer regel- 
baren Kupplung. 2- fur ein nicht naher dargestelltes Fahrzeug 
15 mit Allradantrieb umfalit. Das Verteilergetriebe 31 ist mit 
einem Planetenradsat z 3 als Ubersetzungsstuf e bzw. Redukti- 
onsstufe fur einen wahrend der Fahrt zuschaltbaren Gelande- 
gang ausgefiihrt. 

20 Ein von einer nicht naher dargestellten Antriebsma- 

\ schine abgegebenes Antriebsmoment wird iiber eine Antriebs- 
welle 4 in das Verteilergetriebe 31 eingeleitet und iiber 
eine erste Abtriebswelle 5 sowie eine zweite Abtriebswelle 
6 auf zwei nicht naher dargestellte Antriebswellen des 
25 Fahrzeuges gefuhrt^ wobei die zweite Abtriebswelle 6 iiber 
eine Kette 7 von der Antriebswelle 4 angetrieben wird. Die 
Verbindung zwischen der Antriebswelle 4 und der zweiten . 
Abtriebswelle 6 ist iiber die als Lamellenkupplung ausge- 
. fiihrte Kupplung 2 derart regelbar, daft die Verbindung durch 
30 ein Zuschalten bzw. Schlieften der Kupplung 2 eingestellt 
wird und bei geoffneter Kupplung 2 unterbrochen ist. Der 
Allradantrieb wird somit iiber die Kupplung 2 zugeschaltet 
bzw. abgeschaltet und stellt in Verbindung mit der Kette 7 
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eine sogenannte Verteilereinheit zum wahlweisen Verteilen 
eines Abtriebsmomentes auf die erste Abtriebswelle 5 oder , 
auf beide Antriebswellen 5, 6 des Verteilergetriebes 31 
dar . 

Die Betatigung der Kupplung 2, d. h. ein Zuschalten 
und ein Abschalten der Kupplung, erfolgt uber einen Elekt- 
romotor 8. Die Betatigung der Kupplung 2 hangt von dem je- 
weils eingestellten Drehsinn des Elektromotors 8 ab, ob die 
Kupplung 2 geoffnet oder geschlossenen wird. Daruber hinaus 
wird auch der Planetenradsatz 3 liber den Elektromotor 8 
betatigt. Dazu ist der Elektromotor 8 uber eine Welle 33,. 
eine Schwinge 12 und eine Schiebemuf f e 32 mit dem , Planeten- 
satz 3 wirkverbunden . • 

Die Welle 33 wird iiber einen Kugelgewindetrieb 11 in/ 
axialer Richtung des Verteilergetriebes 31 verstellt, wo- 
durch die Schiebemuffe 32 zwischen zwei Schaltstellungen 
bewegbar ist. Bei Vorliegen einer ersten Schaltstellung der 
Schiebemuffe 32 ist ein Hohlrad 9 des Planetenradsatzes 3 
mit einem Steg 10 des Planetenradsatzes 3 verbunden. Befin- 
det sich die Schiebemuffe 32 in ihrer zweiten Schaltstel- 
lung, ist das Hohlrad 9 fest mit einem nicht naher darge- 
stellten Getriebegehause des Verteilergetriebes 1 verbun- 
den. Dabei ist der Gelandegang des Verteilergetriebes 31 
eingelegt, wenn das Hohlrad 9 uber eine Klauenverzahnung 
der Schiebemuffe 32 mit dem Getriebegehause des Verteiler- 
getriebes 31 fest verbunden ist. Ist das Hohlrad 9 uber die 
Klauenverzahnung der Schiebemuffe 32 drehfest mit dem Steg 
bzw. dem Planetentrager 10 des Planetenradsatzes 3 verbun- 
den, dann ist der Gelandegang des Verteilergetriebes 1 de- 
aktiviert . • 
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Die Betatigung der regelbareri Kupplung 2 erfolgt uber 
eine zwischen dem Elektromotor 8 und der Kupplung 2 vorge- 
sehene Obertragungseinrichtung 13, deren Wirkungsweise in 
etwa der des Kugelgewindetriebes 11 in Verbindung mit der 
Schwinge 12 entspricht, namlich eine rotatorische Bewegung 
des Elektromotors 8 in eine translatorische Betatigungsbe- 
wegung zu transf ormieren und somit die Kupplung 2 uber den 
Elektromotor betatigen zu konnen. 

Auf dem dem Planetenradsat z 3 abgewandten Ende des 
Verteilergetriebes 1 ist eine Hydraulikpumpe 14 direkt auf 
der Antriebswelle 4 angeordnet, welche zur Olversorgung des 
Verteilergetriebes 1 vorgesehen ist und die mit der Dreh-' 
zahl der Antriebswelle 4 angetrieben wird. Die Anordnung 
der Hydraulikpumpe 14 gewahrleistet , dafi die Hydraulikpumpe 
14 auch bei zugeschaltetem Gelandegang eine konstante For- 
derleistung aufweist, da eine Antriebsdrehzahl durch den 
Wechsel ,der Ubersetzung beim Schalten der Gelandegangstuf e 
fur die Hydraulikpumpe 14 konstant bleibt. 

Des weiteren ist die Hydraulikpumpe 14 auf der An- 
triebswelle 4 vor einem ersten Getriebelager 15 angeordnet, 
wodurch ein Abstand zwischen dem ersten Getriebelager 15 
und einem zweiten Getriebelager 16 kleiner ist, wie bei 
einer Anordnung der Pumpe zwischen den beiden Getriebela- 
gern 15, 16. Dies fiihrt zu einer Minimierung einer Biegebe- 
lastung der Antriebswelle 4 sowie der ersten Abtriebswelle 
5, so daI5 die Wellen 4 und 5 in Bezug auf die Biegebelas- 
tung kleiner dimensioniert werden konnen. Dadurch wird auf 
einfache Art und Weise eine Gewichtsreduzierung sowie eine 
Verringerung der Herstellkosten des Verteilergetriebes 31 
erreicht . 
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Die abtriebsseitige Anordnung des Planetenradsat zes 3 
auf der ersten Abtriebswelle 5, d. h. an dem dem Ankoppel- 
bereich 18 abgewandten Ende des Verteilergetriebes 31, bie- 
tet die Moglichkeit , daJ3 das vorliegende Verteilergetriebe 
nach der Erfindung mit geringem konstruktivem Aufwand auch 
ohne den Planetenradsatz 3 bzw. die Reduktionsstuf e aus- 
fuhrbar ist. Das Verteilergetriebe nach der Erfindung weist 
somit einen modularen Aufbau auf, der einfach und kosten- 
gunstig an verschiedene Anwendungsf alle anpalibar ist. Damit 
konnen in Abhangigkeit des jeweils vorliegenden Anwendungs- 
f alles' erf orderliche zusatzliche Funktionalitaten des Ver- 
teilergetriebes mit geringem Aufwand in das Verteilerge- 
triebe integriert werden, oder eventuell nicht benotigte 
Funktionalitaten mit sehr geringem Aufwand weggelassen wer- 
dep. 

Fig. 2 zeigt das in Fig. 1 dargestellte Mehrgruppenge- 
triebe 1 mit dem Verteilergetriebe 31 und dem damit verbun-* 
denen Hauptgetriebe 17, wobei der Unterschied . zwischen dem 
Mehrgruppengetriebe gemali Fig. 1 und gemali Fig. 2 lediglich 
im Bereich der zweiten Abtriebswelle 6 gegeben ist. Aus 
diesem Grund werden der Obersichtlichkeit halber fur bau- 
gleiche und f unktionsgleiche Bauteile in der Beschreibung 
dieselben Bezugszeichen verwendet. 

Aus der Darstellung gemafi Fig. 1 und Fig. 2 ergibt 
sich, dafi der Elektromotor 8 in dem Ankoppelbereich 18 zwi- 
schen dem Verteilergetriebe 31 und dem Hauptgetriebe 17 
angeordnet ist, wodurch ein Schwerpunkt des Verteilerge- 
triebes 31 in Richtung des Ankoppelbereiches 18 verschoben 
ist. Die Verlagerung des Schwerpunktes des Verteilergetrie- 
bes 31 fuhrt dazu, daft der Elektromotor 8 bzw. der Stellmo- 
tor fur die Kupplung 2 und die Schiebemuf fe 32 mit einer 
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wesentlich geringeren Schwingungsbelastung beaufschlagt 
wird, was erwartungsgemSfl zu einer hoheren Lebensdauer des 
Elektromotors 8 fuhrt und die zudem eine zusatzliche Ver- 
bindung des Elektromotors 8 mit dem Getriebegehause 19 des 
Hauptgetriebes 17 nicht erforderlich macht. 

Der Elektromotor 8 ist derart im Ankoppelbereich 18 
zwischen dem Verteilergetriebe 1 und dem Hauptgetriebe 17 
angeordnet, dafi er einen dem Verteilergetriebe 1 zugewand- 
ten Bereich des Hauptgetriebes 17 uberragt und auflerhalb 
eines Gehauses 19 des Hauptgetriebes positioniert ist. Da-, 
durch ist eine Gestaltung des Gehauses 19 des Hauptgetrie- 
bes 17 unabhangig von dem Elektromotor 8 durchfuhrbar und 
eine Montage des Mehrgruppengetriebes 1 wird insgesamt ver- 
15 einfacht. 

Selbstverstandlich liegt es alternativ hierzu im Er- 
messen des Fachmannes den Elektromotor uber eine geeignete 
Befestigung entweder mit dem Gehause des Verteilergetriebes. 
Oder dem Gehause des Hauptgetriebes Oder mit beiden gleich- 
zeitig zu verbinden. Zusatzlich kann es auch vorgesehen 
<5^ sein, dafi zwischen dem Elektromotor und dem Gehause des 

Verteilergetriebes sowie zwischen dem Elektromotor und dem. 
Gehause des Hauptgetriebes jeweils ein Dampf erelement ange- 
25 ordnet ist, um eine Schwingungsabkoppelung zwischen dem 

Verteilergetriebe/ dem Hauptgetriebe ' und dem Elektromotor • 
zu gewahrleisten bzw. zu erreichen sowie ein Aneinander- 
schlagen der Baugruppen im Betrieb zu vermeiden. 

30 Die zweite Abtriebswelle 6 weist ein erstes Zahnrad 20 

bzw. ein Abtriebsrad auf, uber welches die die Antriebswel- 
le 4 und die zweite Abtriebswelle 6 verbindende Kette 7 
gefuhrt ist. Im Bereich der Antriebswelle 4 weist das Ver- 


20 


ZF FRIEDRICHSHAFEN AG Akte 8 607 Z 

Friedrichshafen 2002-11-26 


teilergetriebe 31 ein zweites Zahnrad 21 auf, welches uber 
die Kupplung 2 mit der Antriebswelle 4 drehfest verbindbar 
■ist urid iiber das ebenfalls die Kette 7 gefiihrt ist. Das 
bedeutet, dafl bei geschlossener Kupplung 2 ein uber die 
Antriebswelle 4 in das Verteilergetriebe 31 eingeleitetes 
Drehmoment liber die Kupplung 2, das zweite Zahnrad 21, die 
Kette 7 und das drehfest mit der zweiten Abtriebswelle 6 
verbundene erste Zahnrad bzw. das Abtriebsrad 20 auf die 
zweite Abtriebswelle 6 gefuhrt wird. 

Die zweite Abtriebswelle 6 ist bei der in Fig. 1 dar- 
gestellten Ausfuhrung mit einem Abtriebsf lansch 22 ausge- 
bildet, an welchem eine nicht naher dargestellte und an 
sich bekannte Gelenkwelle mit mehreren Schraubverbindungen 
befestigbar ist. Die Gelenkwelle dient zum Verbinden des 
Verteilergetriebes 31 mit einer der Antriebswellen des 
Fahrzeuges, die wiederum direkt mit Antriebsradern des 
Fahrzeuges verbunden ist. 

• Die Gelenkwelle besteht aus zwei Gleichlauf gelenken 
und einem rohrformigen Bauteil, welches zwischen den beiden 
Gleichlauf gelenken angeordnet ist. Die Gleichlauf gelenke 
sind zum Ausgleich eines Versatzes zwischen jder Rotations- 
achse der zweiten Abtriebswelle 6 des Verteilergetriebes 31 
und der Rotationsachse der mit den Antriebsradern des Fahr- 
zeuges verbundenen Antriebswelle vorgesehen. Mit dieser 
Ausfuhrung der Verbindung zwischen der zweiten Abtriebswel- 
le 6 des Verteilergetriebes und einer Antriebswelle des 
Fahrzeugs sind wahrend des Fahrbetriebs des Fahrzeugs auf- 
tretende veranderliche Versatze zwischen der zweiten Ab- 
triebswelle 6 und der Antriebswelle der Antriebsrader aus- 
gleichbar. Des weiteren ist durch den Einsatz der Gelenk- 
welle eine gleichf ormige Obertragung eines Drehmoments von 
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dem Verteilergetriebe 31 auf die mit der zweiten Antriebs- 
welle 6 wirkverbundenen Antriebsrader gewahrleistet . 

Die in Fig. 1 dargestellte Ausgestaltung der zweiten 
Abtriebswelle 6 mit dem Abtriebsf lansch 22 stellt eine an 
sich aus der Praxis bekannte Ausf uhrung dar, bei welcher 
ein Abstand zwischen dem Verteilergetriebe 31 und dem 
Hauptgetriebe 17 sehr grofi vorzusehen ist, um einen Beuge- 
winkel, der sich aus dem Versatz zwischen der zweiten Ab- 
triebswelle 6 und der Antriebswelle der Antriebsrader eines 
Fahrzeuges ergibt, unterhalb einer Obergrenze zu halten. 
Die Obergrenze stellt hier den Wert des Beugewinkels der 
Gelenkwelle dar, ab dem eine Ubertragung des Drehitiomentes 
uber die Gelenkwelle nicht mehr durchfiihrbar ist. 

Um den Abstand zwischen dem Verteilergetriebe 1 und 
dem Hauptgetriebe 17 im Ankoppelbereich 18 reduzieren zu 
konnen, ist das an dem der zweiten Abtriebswelle 6 zuge- 
wandten Ende der Gelenkwelle 23 angeordnete Gleichlauf ge- 
lenk 24 bei der Ausfiihrung des Verteilergetriebes 31 gemaB 
Fig. 2 in das erste Zahnrad 20 integriert. Damit wird der 
Abstand zwischen den beiden Gelenkpunkten der beiden 
Gleichlauf gelenke der Gelenkwelle 23 vergroliert, wodurch 
sich eine Reduzierung des Beugewinkels der Gelenkwelle ein- 
stellt. Diese Maiinahme ermoglicht es grofiere Versatze zwi- 
schen dem Verteilergetriebe 31 bzw. dessen zweiter Ab- 
triebswelle 6 und der Antriebswelle der Antriebsrader zu 
tiberbrucken wie mit der Ausf uhrung des Verteilergetriebes 
31 gemaB Fig. 1, 

Im Gegenzug besteht durch die Integration des Gleich- 
laufgelenkes 24 in das zweite Zahnrad 21 des Verteilerge- 
triebes 31 die Moglichkeit, einen Abstand zwischen dem Ver- 
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teilergetriebe 31 und dem Hauptgetriebe 17 im Ankoppelbe- 
reich 18 zu reduzieren, ohne den Beugewinkel der Gelenkwel 
le im Vergleich zu der in Fig. 1 gezeigten Losung des Ver- 
teilergetriebes 31 zu vergroliern. Die Verringerung des Ab- 
standes zwischen dem Verteilergetriebe 31 und dem Hauptge- 
triebe 17 fiihrt vorteilhaf terweise zu einer Verschiebung 
des Schwerpunktes des Antriebsstranges in Richtung des 
Hauptgetriebes 17,. wodurch die Steifigkeit und die Biegeei- 
genfrequenz des Antriebsstranges des Fahrzeuges insgesamt 
erhoht wird. 

Des weiteren fuhrt die Integration des Gleichlauf ge- 
lenkes 24 in das zweite Zahnrad 21 des Verteilergetriebes 
31 zu einer Reduzierung des Gesamtgewichts des Verteilerge- 
triebes 31 und der Gelenkwelle 23, wenn das Mehrgruppenge- 
triebe kompakter ausgefiihrt wird. Dies ist dann der Fall, 
wenn der groliere Abstand zwischen Gleichlauf gelenken einer 
Gelenkwelle zur Verringerung des Abstandes zwischen dem 
.Verteilergetriebe 31 und dem Hauptgetriebe 17 genutzt wird, 
weil dann der Materialeinsatz geringer ist. 

Die Gelenkwelle 23 in Fig. 2 besteht vorliegend aus 
einem hohlzylindrischen Abschnitt 25 und einem mit einem 
gegenuber dem hohlzylindrischen Abschnitt 25 geringeren 
Durchmesser ausgefuhrten zylindrischen Zapfen 26, der in 
einem Bereich 27 mit einer Lagerwelle 28 des Gleichlauf ge- 
lenkes 24 verschweiBt ist. 

Die Lagerwelle 28 ist drehfest mit einem an seiner Au- 
fienseite spharisch ausgebildeten Lagerkorper 29 verbunden, 
der in einer Lagerschale 30 wiederum frei kippbar angeord- 
net ist. Zwischen dem Lagerkorper 29 und Lagerschale 30 ist 
eine nicht naher dargestellte und an sich bekannte drehfes- 
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te Verbindung vorgesehen. Ober die drehfeste Verbindung 
wird das von der Kette 7 ubertragene Drehmoment von dem 
ersten Zahnrad 20 auf das Gleichlauf gelenk 24 und somit die 
Gelenkwelle 23 ubertragen. 
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21 

zweites Zahnrad 

22 

Abtriebsf lansch 

23 

Gelenkwelle 

24 

Gleichlauf gelenk 

25 

hohlzylindrischer Abschnitt 

26 

zylindrischer Zapf en 

27 

Bereich 

28 

Lagerwelle 

29 

Lagerkorper 

30 

Lagerschale 
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31 LSngsverteilergetriebe, Verteilergetriebe 

32 Schiebemuffe 

33 Welle • 
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Patentanspruc he 


' 1. Verteilergetriebe (31) mit regelbarer Kupplung (2) 
zum wahlweisen Verteilen eines Abtriebsmomentes auf eine 
Oder mehrere Abtriebswellen (5, 6) und mit einem Elektromo- 
tor (8) zur Ansteuerung der Kupplung (2), dadurch g e - 
kennzeichnet, dafi der Elektromotor (8) in 
einem Ankoppelbereich (18) des Verteilergetriebes (31) an 
einem Hauptgetriebe (17) angeordnet ist. 

• 2. Verteilergetriebe nach Anspruch 1, dadurch g e - 
kennz. eichnet , dafi der Elektromotor (8) der- 
art angeordnet ist, dafi er einen dem Verteilergetriebe (1) 
zugewandten Bereich des Hauptgetriebes (17) uberragt. 

3. Verteilergetriebe nach Anspruch 1. oder 2, dadurch 
gekennzeichnet, dafi der Elektromotor (8) 

aulJerhalb eines Gehauses (19) des Hauptgetriebes (17) ange- 
ordnet und mit einem Gehause des Verteilergetriebes. (1) 
und/oder dem Gehause (19) des Hauptgetriebes (17) verbunden 
ist. 

4. Verteilergetriebe nach einem der Anspruche 1 bis 3, 
dadurch gekennzeichnet, dafi zwischen dem 
Elektromotor (8) und dem Gehause (19) des Hauptgetriebes 
(17) ein Dampf erelement angeordnet ist. 

5. Verteilergetriebe nach einem der Anspruche 1 bis 4, 
dadurch gekennzeichnet, dafi eine Hydrau- 
likpumpe (14) aufierhalb einer Lagerung (15, 16) des Vertei- 
lergetriebes (1) angeordnet ist. 
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6. Verteilergetriebe nach einem der Anspruche 1 bis 5 
dadurch gekennzeichnet, dafl eiiie Reduk- 
tionsstufe (3). vorgesehen ist, die der Kupplung (2) nachge 
schaltet ist. 

7. Verteilergetriebe nach Anspruch 6, dadurch g e - 
kennzeichnet , da/i die Reduktionsstuf e (3) 
uber den Elektromotor (8) ans.teuerbar ist. 


ZF FRIEDRICHSHAFEN AG 
Friedrichshaf en 


Akte 8 607 Z 
2002-11-26 


17 

Zusammenf assung 


Verteilerqetriebe 


Es wird ein Verteilergetriebe (31) mit regelbarer 
Kupplung (2) zum wahlweisen Verteilen eines Abtriebsmomen- 
tes auf eine oder mehrere Abtriebswellen (5, 6) und mit 
einem Elektromotor (8) zur Ansteuerung der Kupplung (2) 
beschrieben. Der Elektromotor (8) ist in einem Ankoppelbe- 
reich (18) des. Verteilergetriebes (31) an einem Hauptge- 
triebe (17) angeordnet. 


Fig. 2 




